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SEÑOR PRESIDENTE (Doti Genta).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión tiene el gusto de recibir a la contadora Laura Palma, consultora independiente especializada en 
temas de transporte, a quien le agradecemos la disposición para concurrir aquí. 


SEÑOR TROBO.- Nosotros propusimos en su momento la invitación a la contadora Palma con el 
propósito de escuchar una exposición sobre la perspectiva de desarrollo del movimiento de 
contenedores en el Puerto de Montevideo. La contadora Palma ha hecho trabajos con relación a este 
tema durante mucho tiempo y además es docente de la Universidad de la República, por lo que su 
competencia profesional la habilita para poder exponer sobre un material que sin duda alguna va ser 
de interés para la Comisión. Hemos recibido la opinión de la Administración Nacional de Puertos y 
eventualmente podremos o deberemos recibir algunas otras opiniones que tienen que ver con el 
desarrollo del Puerto de Montevideo, sobre todo el manejo de la carga contenerizada. 


Creo que sería muy importante que la contadora Palma, previo a hacer un informe al respecto, nos diera 
algún perfil de sus antecedentes profesionales y técnicos para que quede constancia de ello en la versión 
taquigráfica. 


Muchas gracias a la contadora y a los señores Representantes por habilitar esta concurrencia. 


SEÑORA PALMA.- Gracias por la invitación, es un honor estar aquí. Tal como nos han solicitado, 
vamos a hacer una breve descripción de la actuación que hemos hecho. Nos hemos especializado 
tempranamente en estos temas de proyectos de inversión, de decisiones de inversión, en posgrados en el 
Banco Mundial y con docentes chilenos por la OEA. Estamos ejerciendo la docencia hace demasiados 
años; hace treinta y un años que hago docencia en el tema de factibilidad económica y técnica de 
proyectos de inversión. Empecé apenas recibida en la carrera de economista en la Universidad de la 
República y después en la de contador público en la Universidad de la República durante muchos años 
y ahora en alguna otra. Por supuesto que también hemos trabajado muchísimo en consultoría en estos 
temas. 


Lo que sí resulta interesante es por qué pienso que me han invitado, por qué me ha tocado actuar en temas 
portuarios y por qué uno entiende el negocio portuario y sigue los números. La verdad que allá por principios 
de los años noventa me tocó dirigir un programa financiado por el BID acerca de la mejora de la 
competitividad del comercio exterior uruguayo. En ese contexto tuvimos una estrecha relación con el puerto, 
con la Administración Nacional de Puertos, con sus autoridades y con la comunidad portuaria. Ahí empezó 
nuestra vinculación con los temas portuarios y nuestro interés, inclusive en el contexto de la reforma 
portuaria de aquel momento. Después, específicamente tuvimos actuación en temas de inversiones. Y esto es 
interesante, no por mi actuación en sí, sino para ver cómo se ha estado tomando decisiones en el pasado o 
analizando inversiones en el área portuaria. Brevemente, voy a comentar tres hitos. Uno de ellos es el 
segundo llamado a licitación para la terminal de contenedores en el primer semestre de 1997, hace 
exactamente diez años. Creo que fue el proceso más completo y es interesante saber cómo se procedió en ese 
caso, porque hace a lo que vamos a hablar después. En aquel momento se presentaron cinco consorcios y dos 
resultaron descalificados en la precalificación, quedando tres consorcios en carrera, a los que se les pidió que 
presentaran, por un lado, una oferta económica en un sobre cerrado y, por otro, una oferta técnica que 
consistía esencialmente en un estudio de factibilidad de su proyecto de inversión con proyecciones a treinta 
años. A nosotros nos tocó asesorar en ese momento a un grupo inversor compuesto por inversores nacionales 
y por Katoen Natie. El proceso fue muy interesante. Del lado de la ANP había una unidad especializada que 
había preparado los pliegos, dirigida por un consultor uruguayo pero con mucha experiencia en temas 
portuarios. Esos pliegos exigían estudios de factibilidad. 


¿Qué es un estudio de factibilidad? ¿Cómo se toman las decisiones de inversión? Se toman haciendo análisis 
de la demanda, o sea, qué es lo que hay que satisfacer, y eso funciona tanto para un puerto como para un 
hospital. En ese sentido, se puede hacer un paralelismo. Nos tocó actuar, por ejemplo, en un proyecto 
financiado por el BID -que después no se ejecutó- para remodelar y ampliar el Hospital Pasteur por 

US$ 25:000.000. Ese proyecto también empezó -como todos, porque es la técnica- por una proyección de 
demanda, en este caso de salud. ¿Por qué es importante la proyección de demanda? Porque luego el segundo 
paso del estudio de factibilidad de un proyecto de inversión es el del dimensionamiento, es decir, decidir en 
función de las necesidades qué capacidades hay que tener, ya sea camas de un hospital y consultorios o 
metros de muelle en un puerto. Esto es algo universal. En aquel proceso en el que me tocó participar, el 
Puerto contrató además a dos consultores del BID para que evaluaran las ofertas. La oferta nuestra, en lo que 
tenía que ver con las proyecciones de tráfico y el estudio de mercado tuvo, junto con otra que dirigía el 
economista De Brun -que después fue Presidente del Banco Central-, la mejor calificación. Después el 
proceso en sí de la licitación tuvo otro tipo de problemas que fueron públicos y se terminó en una subasta. 
Digo esto para que se vea la seriedad con que se encararon los estudios, porque había equipos técnicos 
trabajando. Ese tipo de cosas es interesante destacarlas. 


Al año siguiente, en 1998, el Puerto hizo un llamado a consultores para la elaboración del Plan Maestro de 
desarrollo portuario, que es un macroproyecto de inversión, o sea que sigue las mismas metodologías y 
técnicas, lo único que no se decide una sola inversión sino una cadena de inversiones a lo largo del tiempo. 
También se presentaron consultoras especializadas en estudios de factibilidad de proyectos portuarios y ganó 
una, que era francesa, que se asoció con una consultora uruguaya de la cual yo fui la contraparte nacional. 
Ese fue un trabajo que llevó alrededor de seis meses, durante los cuales también trabajamos en las 
proyecciones de tráfico para el Puerto de Montevideo, junto con el economista francés. Esa es otra instancia 
en la cual se hicieron estudios de proyecciones de tráfico para decidir inversiones. 


La última oportunidad fue en 2005 -ha habido otras en el medio; asimismo, trabajé en el estudio de 
factibilidad del puerto pesquero de Capurro, también para la ANP-, cuando el Puerto pidió financiamiento al 
Banco Interamericano de Desarrollo para las obras de inversión en el Muelle C y el dragado en el Puerto de 


Montevideo. El BID -obviamente, como siempre lo hacen los organismos internacionales- consideró 
necesario realizar un estudio de factibilidad de ese proyecto de inversión y solicitó a una consultora española, 
Alatec, que lo realizara y esta me contrató a mí para realizar las proyecciones de tráfico de contenedores en el 
Puerto de Montevideo en un plazo largo, y otra vez me tocó trabajar en estos temas. Así que supongo que por 
eso me están llamando ustedes en este momento. 


Como habrán visto, tengo una trayectoria bastante extensa de actuación en forma independiente en 
organismos internacionales o la Administración Nacional de Puertos en el área de tráficos portuarios y 
estudios de factibilidad. 


En esta oportunidad, la empresa Terminal Cuenca del Plata, que es una sociedad de economía mixta integrada 
por Katoen Natie y la Administración Nacional de Puertos, me pidió que realizara un trabajo de consultoría 
independiente que consistió precisamente en la actualización de las proyecciones de tráfico de contenedores 
realizadas en 2005 para el Puerto de Montevideo, hasta el año 2020. Brevemente, si les interesa, les comento 
cuál ha sido la metodología de este trabajo. Esto de las proyecciones de demanda consiste en lo que se llama 
la justificación comercial del proyecto; no es solamente descriptivo sino que tiene que proyectar sobre la base 
de metodologías que existen y que están publicadas, que se enseñan y que tienen una fundamentación de las 
proyecciones. Hay distintos tipos de metodologías: cualitativas, semicuantitativas, cuantitativas. Las 
cuantitativas son las que más se recomiendan. A su vez, se pueden hacer meras extrapolaciones de la 
tendencia histórica, algo que no se recomienda seguir porque nada asegura que el futuro va a replicar lo que 
sucedió en el pasado. A veces, cuando vemos tasas de crecimiento de los tráficos muy altas, lo importante es 
entender qué hay detrás, por qué está pasando eso y si se va a poder replicar en el futuro. O sea que las 
metodologías que realmente se recomiendan son aquellas cuantitativas pero que además son causales -por 
denominarlas de alguna forma-, o sea que tratan de proyectar esencialmente sobre la base de modelos 
econométricos -ahora voy a explicar qué es- que lo que hacen es encontrar funciones matemáticas que 
explican el comportamiento de la variable que se quiere explicar, que en este caso son los tráficos, en función 
de las variables que desde el punto de vista económico condicionan esos crecimientos. Ese es un modelo 
econométrico. La econometría es una ciencia que combina la estadística con la economía y se basa en 
informaciones estadísticas y en explicaciones y fundamentaciones económicas para encontrar modelos, 
funciones matemáticas, cuantitativas, que explican una variable en función de una o más variables. Ese es el 
método que se considera más objetivo y el que hemos tratado de seguir en este caso. 


Voy a hacer una descripción muy breve de la metodología. Los tráficos del Puerto de Montevideo han tenido 
crecimientos muy importantes en los últimos años y es interesante entender por qué. Esos tráficos se 
descomponen básicamente en dos vectores o dos componentes bien diferentes, porque responden a causales 
diferentes: uno es el comercio exterior de Uruguay, sus exportaciones e importaciones, y el otro es el de los 
trasbordos, algo de lo que seguramente habrán escuchado en otras intervenciones de gente tan versada como 
el Presidente de la Administración Nacional de Puertos, más específicamente, los tránsitos y los trasbordos. 
Los trasbordos son movimientos de mercaderías, de contenedores en este caso, que se hacen en el Puerto de 
Montevideo pero que corresponden al comercio exterior de los países de la región. Son importaciones o 
exportaciones de Argentina, de Brasil u otros países sudamericanos, como Paraguay, que por razones de 
logística o causas diversas llegan o salen del Puerto de Montevideo al resto del mundo o hacia otros países 
regionales, pero que en definitiva se originan en esos otros países. Ahí es donde se da una competencia con 
los puertos de los países a los cuales van o de los cuales vienen esas mercaderías y es donde la captación por 
parte del Puerto de Montevideo depende esencialmente de factores de competitividad. 


Entonces, describiendo la metodología, decía que por un lado proyectamos los tráficos de contenedores de 
comercio exterior y por otro los tráficos de contenedores de trasbordo. Los tráficos de contenedores de 
comercio exterior, en estas metodologías cuantitativas y econométricas que queremos mencionar, 
esencialmente se pueden proyectar sobre la base de la relación que tienen los movimientos de contenedores 
de comercio exterior o que han tenido en períodos largos -en este caso, usamos una serie de dieciséis años-, 
con relación a un indicador de actividad económica como es el Producto Bruto. En realidad, hay otros 
factores que explican la cantidad de contenedores de comercio exterior y un factor muy importante es el de la 
tasa de contenerización. Ustedes saben que el contenedor es un medio de transporte, de carga, que fue 
inventado un señor en el año 1972, y a partir de ese momento todas aquellas cargas que hasta entonces eran 
generales, sueltas o a granel, gradualmente se fueron contenerizando. Las tasas de crecimiento en el pasado 
han sido importantes en la medida en que se han traspasado cargas desde una modalidad hacia esta 
modalidad contenerizada. O sea que no es solo el nivel de actividad económica o el volumen del comercio ni 


la globalización lo que incide en el aumento de la cantidad de contenedores, sino este aspecto físico de la 
contenerización. Además, la contenerización es un proceso que se agota, es decir, llega un momento en que 
todas las cargas contenerizables se contenerizan. No es un proceso que eternamente va a mantener la misma 
tasa de crecimiento que tuvo en el pasado. Esto lo digo porque cuando nosotros encontramos un modelo 
explicativo del crecimiento de los tráficos contenerizados de comercio exterior con relación al Producto 
Bruto del Uruguay, en realidad estamos englobando en esa relación un factor que incidió en el crecimiento en 
el pasado que no necesariamente va a incidir con la misma tasa en el futuro; probablemente, incida en forma 
menor. Quiere decir que si nosotros seguimos esa metodología, de alguna forma, si se quiere, estamos siendo 
optimistas; estamos previendo una proyección de crecimiento de la contenerización que sabemos que no va a 
ser así. Sin embargo, seguimos el proceso e hicimos esas proyecciones. 


La proyección del trasbordo es bastante más desafiante. ¿Por qué? Porque el comercio exterior de algún 
modo es cautivo de los puertos uruguayos. Puede haber una competencia entre los modos de transporte, por 
ejemplo entre el terrestre o el marítimo en el tráfico con los países vecinos, pero difícilmente haya una 
competencia entre puertos regionales. Ojo que sí lo hay entre puertos nacionales. De hecho, Nueva Palmira y 
Montevideo compitieron por los tráficos de Botnia y, de alguna forma, ganó Nueva Palmira y perdió 
Montevideo. 


Pero el de los trasbordos es un caso claramente extremo, donde la competencia entre los puertos regionales es 
muy fuerte; como ya lo ha dicho muy bien el señor Presidente del puerto, los puertos que pueden competir 
por las cargas regionales y que compiten con Montevideo son claramente Buenos Aires y más que nada Río 
Grande, que puede tener mayor vocación por el trasbordo. Además, el hecho de que los trasbordos son 
volátiles es un fenómeno internacional y no local: responden a decisiones de competitividad de los propios 
puertos, pero a veces también a decisiones que toman las grandes navieras que, como todos sabemos, han 
seguido un proceso de concentración importantísimo y responden a sus políticas globales. Quiere decir que 
más allá de la competitividad que pueden tener Montevideo, Buenos Aires o Río Grande, una naviera puede 
decidir que deja de tocar un puerto porque le conviene en su política global de rotaciones y en sus economías 
corporativas. O sea que es algo totalmente independiente. Como estas compañías son realmente importantes, 
y de hecho las compañías que dominan el 80% del tráfico del Río de la Plata son apenas cuatro, cualquier 
decisión que tome una de ellas sacude y mucho. Inclusive, Montevideo se ha beneficiado en algún momento 
de que la más grande de las compañías navieras lo haya elegido para concentrar sus tráficos de la Costa Este 
de América del Sur, y esa decisión la tomó a partir de un cambio en la competitividad. Con esto me alejo un 
poco de la metodología y me voy a lo anecdótico. 


No voy a manejar cifras, pero si quieren después me las pueden preguntar. El crecimiento de los trasbordos 
ha sido muy importante en los últimos años y eso tiene explicación. Yo diría que ese crecimiento tuvo un 
salto muy importante a partir de la concesión de la Terminal de Contenedores. Ese es un hecho objetivo. Así 
como la reforma portuaria implicó un cambio enorme en los temas de productividad del puerto allá por el año 
1992, a partir de 2001 la interrupción de un tipo de competencia en el Puerto de Montevideo -porque se 
supone que había competencia pero en realidad existía un solo operador- y la aparición de un nuevo operador, 
produjo un salto enorme en la productividad tanto dentro como fuera de la Terminal. La productividad 
aumentó muchísimo y los costos para los armadores bajaron, porque lo importante de la productividad es que 
la estadía del barco se reduce y con eso se reduce el costo para el armador. Montevideo ahí pegó un salto en 
su competitividad y pegó un salto en su porcentaje de captación de tráficos regionales. O sea que la cantidad 
de trasbordos que empezaron a venir a Montevideo aumentó sustantivamente. A partir de eso como que la 
captación se estabilizó, no el crecimiento, que siguió, aunque basado en los crecimientos de los tráficos 
regionales, no en la captación. Después voy a volver esto para explicarlo. 


El otro gran salto que se ha dado recientemente, a principios de este año, fue consecuencia de la 
profundización del dragado del Puerto de Montevideo. Creo que el Puerto de Montevideo este año va a cerrar 
con un 18% de crecimiento en gran medida debido a los trasbordos, y eso se dio porque la competitividad de 
Montevideo aumentó por el hecho de que tuvo mayor profundidad, los barcos podían salir y entrar al puerto 
con mayor calado, lo que les permitía mover mayor cantidad de mercaderías. Pero esos son hechos puntuales 
que no necesariamente se van a repetir en el futuro. A eso es a lo que voy. 


Cuando nosotros seguimos métodos causales -y volvemos a explicar la proyección de los trasbordos- 
tenemos que manejar todos estos factores: los tendenciales, del comercio, del crecimiento de la actividad y de 
la globalización; y hay que tener en cuenta que existen los factores inducidos, puntuales, como los que 


mencionaba, como decisiones de los armadores, temas de infraestructura, que pueden jugar positiva o 
negativamente. De hecho, la historia reciente nos enseña que en 2005 los tráficos de trasbordo, que venían 
creciendo a tasas realmente muy importantes, se mantuvieron quietitos, no variaron. Eso se debió a la 
decisión que en 2005 tomó una compañía, la mayor naviera mundial -por equis razones; muchas de ellas se 
conocen y otras quizás no- en el sentido de que la mitad del tráfico de trasbordo de frutas de la Patagonia que 
manejaba por el Puerto de Montevideo se iba a mover por Río Grande; se trata de mercaderías refrigeradas 
que se exportan desde Argentina, un tráfico a granel contenerizado para lo cual se eligió a Montevideo para 
fin de moverlo desde acá hacia los países de destino. Y esa sola decisión de la compañía hizo que los 
trasbordos ese año no crecieran, cuando venían en aumento a tasas del 38%. 


Entonces, el trasbordo es muy volátil y es muy difícil hacer proyecciones a largo plazo. Sin embargo, yo en 
esto ya me he jugado varias veces y largo cifras, porque creo en las metodologías, pero hago la salvedad de 
que decisiones de este tipo, hechos puntuales, pueden cambiar las coyunturas. La competitividad en 
Montevideo puede mejorar o desmejorar, no porque Montevideo desmejore sino porque los demás mejoren 
más. De hecho, hay dos o tres eventos que se están dando en este momento que resultan amenazas en un 
análisis de fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas. Hay dos puertos en Santa Catarina, uno que 
está a punto de ser inaugurado, el Puerto de Navegantes, que es un superpuerto en el cual participa como 
accionista una de estas cuatro navieras regionales, que va a ser un puerto modelo. Asimismo, el BID acaba de 
otorgar un crédito para otro puerto de Santa Catarina, muy próximo a ese, el Puerto de Itapoá, también en la 
desembocadura del río Itajaí, y uno de los dos accionistas principales es otra de las cuatro compañías de 
armadores que mueven más tráfico en el Río de la Plata. Sin duda que esas son amenazas en el horizonte, que 
cuando uno tiene que hacer proyecciones a largo plazo plantean interrogantes. O sea que hemos visto 
ejemplos de hechos positivos y ejemplos de hechos que pueden ser negativos en el futuro. 


Entonces, ¿cómo pensamos que pudo ser una metodología, y de hecho la usamos, para hacer proyecciones de 
largo plazo de movimiento de tráfico de contenedores por el Puerto de Montevideo? Por un lado, seguimos 
algunas metodologías para proyectar los movimientos de contenedores que iban a tener esos países para los 
cuales Montevideo puede servir como puerto concentrador de cargas. Entonces, proyectamos sobre la base de 
modelos econométricos tanto para Argentina como Brasil, los que dieron unos ajustes espectaculares, una 
confiabilidad excelente, no porque nosotros los hiciéramos, sino porque los datos muestran que la regresión 
entre los contenedores que se mueven en los puertos brasileños y los que se mueven en los puertos argentinos 
con relación al Producto Bruto de cada uno de esos dos países dan ajustes que desde el punto de vista de la 
econometría a uno lo dejan muy tranquilo, superiores al 90% o 95%. Si durante diez años existió esa relación 
entre esas dos variables, entre los contenedores que se movieron en los puertos y el Producto Bruto de esos 
países, uno puede estar tranquilo de que ese modelo explicativo lo puede usar para proyectar a futuro el 
comportamiento de los contenedores, una vez que uno plantea hipótesis acerca de cómo va a ser el 
crecimiento económico de esos países. Eso fue lo que se hizo, usando a su vez hipótesis para el crecimiento 
del Producto Bruto que creemos que son bastante optimistas. 


Una vez que uno proyecta el crecimiento de los tráficos regionales, la gran interrogante es cuánto va a captar 
Montevideo de esos tráficos regionales. Eso tiene que ver con el análisis de competitividad del cual yo les 
venía hablando hasta ahora. Para hacer ese análisis elegimos un método que entendimos que era el más 
objetivo posible, aunque quizá en este caso no sea el más correcto. Hubiéramos preferido plantear escenarios 
de relaciones de competitividad pero quizás eso hubiera sido más cuestionado, y entonces buscamos un 
método más objetivo a través de modelos econométricos, en el cual hicimos análisis a diez años entre los 
trasbordos en el Puerto de Montevideo y los movimientos de contenedores en los puertos de la región. 
Seguimos diversos caminos para quedarnos más tranquilos, y usamos dos modelos. En uno vinculamos los 
trasbordos en el Puerto de Montevideo con los movimientos de contenedores en los puertos de Argentina y 
Brasil, y ahí también encontramos modelos de regresión con ajustes realmente muy satisfactorios, muy 
elevados, de alto poder explicativo. También hicimos un modelo de regresión entre los trasbordos en el 
Puerto de Montevideo y los movimientos de contenedores en todos los puertos sudamericanos. En realidad, 
por Montevideo también hay tráfico de comercio que viene de Asia para los países de la Costa del Pacífico o 
que -aunque parezca mentira- también vienen a Montevideo y salen hacia países de la Costa del Pacífico. 
Además, hay mucho comercio entre países de la región, de la Costa Este y de la Costa Oeste; concretamente, 
de Brasil con países de la Costa Oeste, de la Costa del Pacífico de América del Sur. También obtuvimos en 
ese modelo de regresión un ajuste fantástico, yo diría que el mejor de todos, del entorno del 98%. Cuando 
lean esto que dije tan rápidamente probablemente le podrán ir siguiendo la lógica. 


También me interesa destacar que para la proyección de los movimientos de contenedores nosotros no nos 
quedemos tranquilos con el hecho de usar estas relaciones entre los movimientos de contenedores en los 
puertos y los productos brutos de Argentina y Brasil, sino que quisimos utilizar otras fuentes. Consultamos a 
las dos fuentes más autorizadas a nivel mundial en temas de economía marítima y portuaria, que son una 
firma consultora inglesa que se llama Drewry Shipping Consultants, que es absolutamente reconocida, que 
hace innumerables publicaciones y en particular cada setiembre publica sus proyecciones de tráfico de 
contenedores. No solo las hace a nivel mundial, sino también regional, utilizando metodologías que no están 
descriptas en sus publicaciones pero que contemplan todos estos métodos que les venía explicando. 


Nosotros cotejamos las proyecciones que habíamos hecho con las de Drewry para movimientos 
contenerizados en los puertos sudamericanos hasta el año 2012. Hicimos otros cálculos, y en lugar del 
modelo de regresión con el Producto Bruto de los países utilizamos estas proyecciones, porque estos modelos 
de Drewry no toman en cuenta solamente el Producto Bruto, sino estos otros factores que yo les comentaba, 
como que la contenerización se agota, como el aumento de los trasbordos por el aumento del tamaño de los 
buques; o sea: hacen modelos mucho más complejos, tienen la posibilidad de analizar muchísimos más datos. 
Las conclusiones fueron -felizmente para nosotros- muy coincidentes entre unas metodologías y otras 


Me interesa destacar que en estas publicaciones, Drewry describe el auge que ha tenido el comercio 
contenerizado a nivel mundial y regional en los últimos años, que ha sido realmente explosivo, como se ha 
dicho acá, pero alerta sobre que ya se ha iniciado una fase de agotamiento de ese ciclo expansivo que se 
reflejó en tasas de crecimiento de los movimientos contenerizados en los puertos a nivel mundial del orden 
del 10%. Es decir que alerta sobre que el doble dígito ya no corre más. Sus proyecciones van bajando 
gradualmente y llegan al año 2012 con una tasa del 8,7%, que no es poca cosa, por cierto. 


La otra fuente que consultamos fue una reputadísima firma de economistas americana que se especializa en 
temas de proyecciones económicas, de comercio, marítimas y portuarias en particular, que es Global Insight. 
Esta gente también nos hizo estudios a pedido, especiales, que envió en octubre sobre sus proyecciones de 
movimientos contenerizados para la costa este de Sudamérica. Sus proyecciones son del comercio 
contenerizado, que no es lo mismo que movimiento de contenedores en los puertos; esto es algo un poco 
sutil, que si les interesa luego puedo explicar. Sus proyecciones tienen una clara tendencia decreciente a partir 
de 2006. O sea que lo que hicimos nosotros fue prolongar las proyecciones de Drewry, que llegaban hasta el 
2012, con las proyecciones de Global Insight, que llegaban hasta el 2025. Como les decía, ese otro camino 
nos dio resultados muy coincidentes con los anteriores. 


Las proyecciones de tráfico actualizadas a las que llegamos son bastante más optimistas que las del año 2005, 
no tanto hasta el 2010 sino a partir de ese año; las del 2015 hasta el 2020 son bastante más optimistas que las 
del 2005 porque las proyecciones de Drewry y de Global Insight, actualizadas por el "boom" del comercio 
con China y demás, fueron más optimistas. O sea que estas no son proyecciones pesimistas; al contrario, son 
proyecciones fuertes, aunque no diría de máxima, porque las decisiones de máxima pueden cambiar si otra 
naviera decide instalarse en Montevideo. Si eso sucediera, todo puede cambiar, pero como eso lo decide la 
naviera no es algo que uno pueda prever. También la naviera que está se puede ir. Eso es lo que no quisimos 
seguir. 


De modo que se trata de proyecciones optimistas, bastante más que las del 2005, y asumen como hipótesis de 
mejora de la competitividad la de suponer que la competitividad que mostró esa relación econométrica en el 
pasado entre los trasbordos en Montevideo y los movimientos en los puertos regionales se va a mantener. No 
sabemos si se va a mantener, pero era muy difícil establecer escenarios. Hubiéramos tenido que establecer 
escenarios muy altos y escenarios muy bajos, que fue lo que manejamos en alguna otra instancia. Entonces, 
pensamos en hacer algo más objetivo: un escenario que supone que esa competitividad, que mejoró mucho en 
los últimos años por esos factores que ya mencioné, se va a mantener. Puede ser así y también puede no ser 
así, es difícil preverlo, pero esa es la hipótesis que está en los cálculos que hicimos. 


Bajo esa hipótesis, la captación de tráficos regionales por parte del Puerto de Montevideo hasta el año 2020 
estaría aumentando entre un 30% y un 40%. No recuerdo las cifras con exactitud, pero estarían subiendo, con 
respecto a los movimientos de los puertos de Brasil y Argentina, desde un 4,5% a un 5,8% aproximadamente. 
No son proyecciones pesimistas, para nada, y creemos que están fundamentadas en estos análisis que 
explicamos. 


Quiero aclarar que hicimos las proyecciones en forma totalmente independiente, a pesar de que fueron 
contratadas por la Terminal de Contenedores, porque para nosotros, por la trayectoria docente, académica y 
demás que tenemos, esto se ha convertido prácticamente en un trabajo de investigación. A nosotros nos 
encanta que nos pidan que actualicemos las proyecciones. También las hubiéramos actualizado para la ANP, 
como en otras oportunidades. En este caso fue la Terminal de Contenedores la que nos pidió que las 
actualizáramos, pero lo hicimos con la misma rigurosidad que hubiéramos aplicado en cualquier otra 
instancia. 


Somos los mayores hinchas del desarrollo del Puerto de Montevideo. Tenemos un interés de muchos años en 
el tema y no podemos desprendernos de nuestra convicción de que las proyecciones que se hagan tienen que 
estar fundamentadas y ser realistas. 


Voy a hacer un último comentario que no es fundamental pero que hace al asunto. Me refiero a la 
información que uno maneja. Cuando uno trata estos modelos, estas tasas de proyecciones, tiene que estar 
seguro de los datos que está utilizando. En este caso tuvimos una experiencia que nunca se nos había 
presentado en el pasado: había datos de una fuente, de un organismo internacional, que se estaban manejando 
-nosotros los manejábamos y otros consultores también-, que estaban fuertemente equivocados, 
concretamente para los puertos de Brasil para el año 2006. Se estaban dando cifras de crecimiento promedio 
del 25%, y a raíz de esta investigación pudimos constatar que ese crecimiento había sido de no más del 5% o 
6%. Es decir que había un error de un 500%. Esto nos llevó bastante tiempo porque no nos podíamos 
convencer de que hubiera sucedido. Lo corroboramos por muchísimas fuentes; en el día de ayer tuvimos la 
última confirmación: la Administración Nacional de Transportes Aquaviarios de Brasil ratifica lo que ya 
habíamos encontrado en diversas otras fuentes. Esto pasó en un organismo internacional; no sabemos si 
alguna fuente le informó equivocadamente. Lo digo porque es un tema que hace a la confiabilidad de los 
estudios y de los datos. 


SEÑOR YANES.- Quiero agradecer formalmente que la contadora Palma comparta con nosotros la 
información y el trabajo que ha desarrollado. 


Esta charla, para mí, es el complemento de una conferencia que la contadora Palma dio en el Sheraton hace 
poco tiempo sobre este mismo tema, en la que manejó planillas que ilustraban la información que iba dando, 
conferencia que resultó realmente muy ilustrativa. 


El organismo al que hace referencia es CEPAL, ¿no? 
SEÑORA PALMA.- Bueno sí, lo dijo usted. 
SEÑOR YANES.- De todos modos, lo dijo públicamente en la conferencia. 


SEÑORA PALMA.- En realidad es anecdótico, porque cuando uno hace proyecciones sobre la base de 
datos históricos de diez, doce, quince años, que haya una anomalía en un año no cambia demasiado el 
resultado final. Lo que sí cambia es la percepción, el "feeling", el entusiasmo, las percepciones más 
intuitivas que cuantitativas. 


SEÑOR YANES.- El tema es que a fin de analizar la necesidad o no del crecimiento de nuestro puerto, 
quien se base en esa información puede cometer un error grave. Me refiero a proyectar, aunque sea 
subjetivamente, a partir de datos que no eran correctos. 


El día de la conferencia que mencioné, la empresa que la convocó hizo referencia a una reunión en esos días 
con otras terminales portuarias que confirmaban estas tendencias. La contadora Palma plantea que en el día 
de ayer, al revisarse los datos a nivel de instituciones privadas del negocio naviero, se confirmó que esas 
cifras eran erróneas. 


Quería dejar constancia de esto, pero sin buscar nada en especial, solamente que quien está por fuera de todo 
esto tenga una continuidad de razonamiento -que en la lectura vamos a poder tener, como decía la contadora 
Palma-, porque es obvio que públicamente la ANP está realizando un trabajo con vistas a una ampliación del 


puerto con una información que está siendo puesta en duda por fuentes calificadas en una mesa de trabajo y 
de análisis público de las cosas. 


Entonces, quiero afirmar que fue la CEPAL el organismo que cometió el error y que lo que se dijo hace 
aproximadamente veinte días en aquella conferencia se confirma. Con el nombre del organismo, que ahora 
quedará en la versión taquigráfica, quizás nosotros podamos seguir trabajando en este tema vía Internet o a 
través de otros mecanismos. 


SEÑORA PALMA.- Es un tema extremadamente delicado. Con respecto a lo que dice el señor 
Diputado Yanes, quiero decir que yo no participé en esa reunión de terminales. Tampoco conozco -más 
allá de la versión taquigráfica de las sesiones de esta Comisión y de alguna que otra conferencia- 
proyecciones de tráfico que haya hecho el Puerto de Montevideo recientemente. Me refiero a que no se 
conocen -por lo menos yo no conozco- proyecciones con números concretos de tráficos esperados para 
los próximos cinco, diez, quince o veinte años. No quiero decir que no existan, pero yo no las conozco. 
Menos conozco la metodología que se puede haber seguido, si es que se hicieron esas proyecciones 
concretas. Más allá de algunas tendencias que se han manejado -que sí se conocen-, no conozco ni las 
cifras ni las metodologías que se pueden haber seguido. Indudablemente, esta información la hemos 
usado todos; hasta estuve por enviar un 'mail" a los ingleses diciendo "Miren que ustedes se 
equivocaron; los datos son los que están en la página de CEPAL". Después me puse a chequear el mail 
y empecé a encontrar otras fuentes. Como les digo, reviso todos los días mi casilla de mail porque el 
tema me tiene muy nerviosa. La tranquilidad que tengo es total, sobre todo desde anoche, cuando vi 
que en la página de ANTAC se ratificaba lo que ya habíamos visto en otras publicaciones. 


En realidad, ese hecho puntual, anecdótico, de un año, que puede crear un clima y una sensación, en una 
metodología fundamentada como la que manejamos realmente no tiene una incidencia trascendente. 


SEÑOR YANES.- Me surgió la duda en cuanto a enfrentar las informaciones en la propia conferencia, 
así como también a los otros Representantes que estaban allí presentes. Digo esto porque si no sería 
una descortesía de mi parte, porque usted me dice que no tiene cifras como para confirmar eso y 
entonces, si yo las tuviera, se las tendría que dar. Lo que digo es que la fuente de controversia que 
sacudió a varios de los legisladores que estuvimos presentes en la conferencia fue la confrontación de 
las informaciones, lo que nos llamó la atención como para revisar esto. Coincido con la contadora 
Palma en que tampoco tengo informaciones oficiales y formales que justifiquen que la Administración 
Nacional de Puertos tenga un cálculo y otros actores tengan otro, sino que me llamó la atención la 
afirmación que dio la empresa en esa misma conferencia en el Sheraton, planteando que las 
proyecciones que venía realizando la Administración Nacional de Puertos respondían a datos 
equivocados y, obviamente, queda absolutamente claro que está fuera de la opinión de la contadora, 
tanto en la conferencia como en el día de hoy. 


SEÑOR TROBO.- Nosotros tuvimos un contacto con este tema a través de la visita del Presidente de la 
Administración Nacional de Puertos. El ingeniero Puntigliano señaló que el Gobierno estaba a punto 
de tomar una decisión con el propósito de ampliar las capacidades del Puerto de Montevideo para la 
operación de contenedores. En esa exposición, el Presidente de la Asociación Nacional de Puertos 
manejó algunos elementos objetivos sobre el crecimiento del movimiento en el Puerto de Montevideo 
en el año 2006, que expresaban ciertas expectativas definitivas por parte de la autoridad portuaria y 
otras por parte de los operadores privados. Se nos dijo que el resultado del crecimiento había sido 
mayor al esperado por la autoridad portuaria y por los propios operadores. Creo que dicho 
crecimiento terminó en un porcentaje de 14% o 15%, según recoge la versión, cuando los operadores 
hablaban de cifras que estaban entre 6% y un 8%, y la autoridad portuaria entre el 11% y el 12%. O 
sea que ese fue el crecimiento del año 2006. 


Nosotros consultamos la versión del ingeniero Puntigliano en una reunión de la Cámara de Comercio 
Uruguay-Estados Unidos, en la que la cifra que allí se manejaba respecto del crecimiento del Puerto de 
Montevideo en el año 2006 era muy superior en porcentaje al que definitivamente se nos informó aquí en la 
Comisión. Quizá hubiera allí, muy probablemente, algún error de cálculo en el movimiento, pero en esa 
conferencia se manejaron cifras muy importantes de crecimiento de la región que parece ser que no obedecen 
a la realidad. Cuando uno va sobre los datos reales de las operaciones en los distintos puertos de la región, los 


porcentajes de crecimiento son menores. Nuestra preocupación en este tema va de la mano de preservar el 
desarrollo y el crecimiento que ha tenido el Puerto de Montevideo, siguiendo con atención que las decisiones 
políticas respecto al desarrollo futuro del Puerto de Montevideo estén alineadas con la realidad. 


El Puerto de Montevideo mueve dos tipos de carga. Dentro de la carga de los contenedores hay una que está 
vinculada con la importación y con la exportación, y hay otra vinculada al tránsito. La carga vinculada al 
tránsito tiene una proporción importante en el movimiento del Puerto de Montevideo y, obviamente, por ahí 
el factor de crecimiento de la región puede generar, inclusive, un mayor volumen de carga que el que puede 
generarse de la importación y de la exportación, porque ahí hay un servicio logístico que se agrega a las 
posibilidades productivas que el país tiene. 


Mi pregunta es la siguiente: ¿de qué depende el crecimiento de la carga que realiza tránsito en el Puerto de 
Montevideo? ¿Es un factor que uno puede hacer depender exclusivamente del crecimiento del producto de la 
región? ¿Tiene que ver con los negocios que realizan las empresas navieras? ¿Hay grandes demandantes, que 
hoy están y que mañana pueden no estar, que eventualmente pueden desarrollar una mayor operativa en un 
Puerto? El hecho de que exista una limitación en la capacidad de operación del puerto, ¿puede significar que 
esos grandes demandantes se retiren? ¿Hay volatilidad en el manejo de las cargas? La volatilidad que la 
contadora Palma maneja, ¿es una proyección que tiene el propósito de determinar con seguridades el 
desarrollo hasta donde se pueda, o puede haber algún impacto que haga cambiar esa visión y, por lo tanto, 
recomiende correr riesgos frente a los que otras ocasiones había que tener otra prudencia? Cuando hablo de 
inversiones importantes en el Puerto de Montevideo para la ampliación de la capacidad de carga de los 
contenedores ¿en virtud de qué factores se recomendarían? ¿Hay factores volátiles que realmente nos puedan 
generar muchas dudas sobre el futuro? 


SEÑORA PALMA.- Creo que a lo largo de mi exposición me he referido a varios de esos puntos, pero 
voy a tratar de resumirlos. 


Indudablemente, la proporción de los tránsitos y de los trasbordos en el Puerto de Montevideo es muy 
importante, ha crecido, ha llegado a una cifra del 53% o 54%, y también, como ya lo manifesté -y lo voy a 
reiterar- el trasbordo y los tránsitos son extremadamente volátiles, por una serie de factores como los que 
mencionó el señor Diputado Trobo, entre los cuales está el hecho de que esos trasbordos están concentrados 
en unas pocas compañías que pueden tomar decisiones que sean ajenas a las condiciones intrínsecas de 
competitividad del Puerto de Montevideo. De hecho, recuerdo que en el año 2005, cuando empezamos a 
hacer ese estudio para el BID, hicimos treinta y cinco entrevistas, algunas de las cuales fueron en San Pablo 
con los Directores de Hamburg Sud porque precisamente en ese momento había serias preocupaciones sobre 
la perspectiva, ya que, por ejemplo, una línea naviera había dejado de venir al Puerto de Montevideo, que era 
su último puerto en su rotación al sur, y había resuelto llegar hasta Río Grande, moviendo la carga para el sur, 
desde Río Grande para acá, en buques "feeder". 


También conté la anécdota de cuando en el 2005 Maersk decidió trasladar la mitad de la carga de la fruta de 
la Patagonia -una carga importantisima-, directamente a Río Grande, lo que hizo que ese año se estancaran 
los trasbordos en el Puerto de Montevideo. Mencioné los proyectos de puertos en Santa Catarina, en 
Navegantes y en Itapoá. El accionista en Navegantes es MSC, Mediterranean Shipping Company, y en Itapoá 
el accionista es Hamburg Sud. Realmente esas son interrogantes fuertes acerca de las perspectivas. 


Admito que soy la única audaz que se anima a tirar estas cifras. De hecho, cuando trabajamos en 2005 para 
este proyecto del BID y de la ANP, la contraparte que teníamos en el BID nos pidió que además de usar 
metodologías cuantitativas y de escenario, manejáramos también metodologías cualitativas, el método 
Delphi, que procura recoger opiniones calificadas, y que se utiliza para contrarrestar las otras metodologías. 
Tratamos de utilizarlo, hicimos una encuesta, que repartimos a 25 actores relevantes del medio para conocer 
sus visiones -no ya sus proyecciones- acerca de cuáles podían ser los tráficos en el Puerto de Montevideo, 
pero no obtuvimos ninguna respuesta. ¿Por qué? Porque es un tema sobre el cual es difícil aventurar 
opiniones 


Con respecto a qué factores inciden y cómo se puede proyectar, creo que es relativamente confiable la 
proyección del movimiento total de contenedores en los puertos regionales, que es el mercado al cual puede 
aspirar el Puerto de Montevideo, del cual puede captar -en competencia con los demás puertos regionales- 
una porción para actuar como puerto concentrador de cargas. Con estos métodos del producto bruto o con 


estos métodos más refinados que siguieron estas consultoras internacionales, se puede proyectar bastante 
confiablemente esa parte de los tráficos totales. Lo que resulta difícil es aventurar hipótesis acerca de cuánto 
se puede captar de ese mercado total, es decir, cuál puede ser el "market share", la captación que haga el 
Puerto de Montevideo de ese total de comercio regional contenerizado. 


Como decía, uno ahí puede elegir -como hicimos en 2005- hacer un análisis muy detallado. Descompusimos 
los trasbordos en tres vectores diferentes, para cada uno de los cuales establecimos escenarios de mínima, 
media y máxima o, si se quiere, pesimistas, conservadores, base y optimistas, y luego hicimos combinaciones 
de esos escenarios. Ese es un camino. El otro puede ser el suponer que la competitividad que tuvo el Puerto 
de Montevideo -que le permitió tener cierta captación- se va a mantener. Bueno, eso es lo que está reflejado 
en estas proyecciones, pero yo sostengo que eso puede ser optimista si se dan las circunstancias puntuales - 
como estas que mencionamos antes- que produzcan cambios en la competitividad relativa, como, por 
ejemplo, decisiones de los armadores que manejen esos tráficos en el Río de la Plata desde esos puertos de 
Brasil. Eso puede llegar a darse. Esta es la proyección que estoy haciendo y dejé una constancia de eso. 
Eventualmente, también podrían darse decisiones de tipo optimista, que también las cambiaran en otro 
sentido. Si se diera la contraria, si algunas de estas otras cuatro compañías -es un caso teórico-, por ejemplo, 
CCAB, que tiene su base para la Costa Este en Santos, en algún momento tomara la decisión de instalarse en 
el Puerto de Montevideo, eso podría cambiar radicalmente estas proyecciones. Realmente es una situación 
muy volátil. Es muy difícil aventurar y tomar decisiones de inversión cuando las circunstancias son tan 
variables y poco ciertas. 


SEÑOR YANES.- La contadora planteó que aunque pudiera parecer, no eran elementos negativos o 
pesimistas, sino que por el contrario eran positivos -por lo menos yo lo interpreté así- dentro de cierta 
racionalidad. 


Si la contadora tuviera que aconsejar a un cliente, a una empresa, a una institución, con los datos que tiene, es 
decir, las posibilidades de desarrollo del puerto, con lo que se hizo referencia en la conferencia del Plan 
Maestro acerca de lo que estaba previsto, etcétera, ¿qué cosa estaría proponiendo? ¿El puerto está bien así 
como está? ¿Con las modificaciones que están programadas, proyectadas está en condiciones de afrontar en 
lo inmediato las demandas que pueda haber? Ya que se ha animado a dar cifras que otros colegas e 
interesados en el tema no se animaron, me gustaría que nos dejara un mensaje, es decir, con la realidad del 
puerto y todos esos estudios que se han hecho ¿qué pasos aconsejaría? 


SEÑORA PALMA.- Ya que usted habló de proyecciones fundamentadas y racionales, para redondear 
las conclusiones, quiero decir por qué entendemos que no son para nada pesimistas. Estas proyecciones 
están manejando para 2010 tasa anuales de crecimiento entre el 11% y el 15% anual, para el 
quinquenio siguiente en el entorno del 8% y en el último en el entorno del 7%. No son para nada 
proyecciones conservadoras. 


La pregunta que plantea el señor Diputado no estoy en condiciones de contestarla por algo que expliqué al 
principio. Para tomar decisiones de inversión, estas proyecciones de tráfico son el primer paso. El segundo es 
hacer un estudio de dimensionamiento, y lo primero que se hace en cualquier tipo de proyecto -se acuerdan 
que puse el ejemplo del hospital-, es dimensionar el proyecto en función de la demanda. ¿Cómo lo hago? La 
primera etapa es estimar la demanda para el puerto o para el hospital, y esa fue la investigación que hicimos, 
pero eso hay que contrastarlo con la capacidad que tengo. La capacidad es un tema que está dependiendo 
directamente de la infraestructura pero también de la productividad, tanto en un puerto como en un hospital. 
En el caso del hospital fue realmente interesantísimo. La cantidad de camas que necesita un hospital depende 
en primer lugar de la cantidad de pacientes que se espera que puedan llegar, de los otros hospitales que 
puedan captar esos pacientes, pero además de la estadía promedio de ese paciente, lo cual está estrechamente 
relacionado con la eficiencia de la gestión. Exactamente lo mismo pasa con un puerto. Yo puedo tener la 
proyección de la demanda esperada de movimiento de contenedores para el Puerto de Montevideo, con las 
incertidumbres a las que hicimos referencia, pero para dimensionar las inversiones tengo que cotejar y hacer 
un análisis de la capacidad que tengo hoy y de la que voy a tener en el futuro, en función de las inversiones 
que ya están decididas, algunas de las cuales están en ejecución. En el Puerto de Montevideo hay una obra de 
ampliación importante que está ejecutando la Terminal Cuenca del Plata, que está duplicando su extensión de 
muelles y su área de manejo de contenedores. Hay un proyecto que se va a iniciar próximamente por la 
Administración Nacional de Puertos, que es un muelle nuevo de trescientos metros, fondeado a catorce 


metros, el llamado Muelle C, que se prevé que esté pronto para 2011. También hay una iniciativa privada 
para una terminal forestal que se daría a continuación del Muelle C, con una extensión de doscientos metros, 
que va a liberar muelles públicos de cargas forestales. También se prevé que esté pronto un traslado para 
2011 de las actividades pesqueras, que también van a salir del área comercial del Puerto de Montevideo para 
trasladarse al otro lado de la bahía, en el puerto Capurro. Indudablemente, yo no he hecho ese análisis porque 
excede mis competencias profesionales; es esencialmente para especialistas en ingeniería que, en función de 
la infraestructura que hay y que va a haber, y en función de las productividades que se espera que haya de 
operación, tienen que contrastar las capacidades futuras con las proyecciones de demanda. De ahí va a salir 
las conclusiones acerca de eventuales déficit que puedan existir y en el momento en que puedan llegar a 
darse, para justificar inversiones. Esa es la metodología del estudio de factibilidad del proyecto de inversión, 
no inventé nada nuevo y se hace en cualquier tipo de actividad. 


Hay un tema lateral que no hace al fondo del asunto, pero como se manejó el nombre del organismo 
internacional e información, quiero comentar que según por qué dirección de página "web" entre a ese 
organismo uno se encuentra con cosas diferentes. Si entra por una dirección, se encuentra con que la página 


fue dada de baja el 29 de noviembre por cuestiones técnicas, por lo que se pide disculpas y demás. Pero si se 
entra por otra dirección, encuentra los datos que estaban antes. Lo digo para que lo puedan consultar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Cuáles son las direcciones? 
SEÑORA PALMA.- Se las hago llegar porque en este momento no las recuerdo con exactitud. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia de la contadora Palma. 


Agradecemos la información que nos ha brindado y la perspectiva que tiene en un tema que, por supuesto, es 
discutible. La exposición fue muy clara; ahora cada uno de nosotros sacará las conclusiones respectivas. 


Estamos a las órdenes, de la misma manera que si en el futuro necesitamos consultarla, la volveremos a citar. 
SEÑORA PALMA.- Con muchísimo gusto, será un honor. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


